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них умов це знижує міжнародну конкурентоспромож-
ність товаровиробників у країнах із в відносно вищим 
рівнем природоохоронних витрат і, навпаки, підви-
щує конкурентоспроможність продукції тих країн, 
які мають нижчий рівень екологічних витрат.

Висновки. Екологічний складник є суттєвим чин-
ником розвитку міжнародної торговельної співп-
раці. Його врахування в діяльності суб’єктів світо-
вої торгівлі дасть змогу передусім узгодити цілі та 
принципи екологічної політики на національному, 
регіональному та глобальному рівнях розвитку тор-
говельних відносин; оптимізувати вплив еколо-
гічно-інноваційної політики на світову торгівлю,  
її структурну диверсифікацію, динаміку; забезпе-
чити реалізацію екологічних інтересів світової спіль-
ноти у процесі розвитку глобального торговельного 
співробітництва.
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ɡаɜɿɞɭɜаɱ ɤаɮɟɞɪɨю ɦɿɠɧаɪɨɞɧɨʀ ɟɤɨɧɨɦɿɤɢ ɿ ɬɭɪɢɡɦɭ 
Дɨɧɟɰьɤɨɝɨ ɧаɰɿɨɧаɥьɧɨɝɨ ɭɧɿɜɟɪɫɢɬɟɬɭ ɟɤɨɧɨɦɿɤɢ ɿ ɬɨɪɝɿɜɥɿ 
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ɋɬɚɬɬɸ ɩɪɢɫɜɹɱɟɧɨ ɨɰɿɧɰɿ ɬɟɧɞɟɧɰɿɣ ɭɩɪɚɜɥɿɧɧɹ ɿɧɮɪɚɫɬɪɭɤɬɭɪɧɢɦ ɪɨɡɜɢɬɤɨɦ Єɋ. ȼɢɡɧɚɱɟɧɨ ɝɨɥɨɜɧɿ ɿɧɮɪɚɫɬɪɭɤɬɭɪɧɿ  
ɫɟɤɬɨɪɢ, ɭɩɪɚɜɥɿɧɧɹ ɹɤɢɦɢ ɡɞɿɣɫɧɸєɬɶɫɹ ɜ ɦɟɠɚɯ ɫɩɟɰɿɚɥɶɧɨ ɪɨɡɪɨɛɥɟɧɢɯ ɫɩɿɥɶɧɢɯ ɩɨɥɿɬɢɤ. Ɉɛґɪɭɧɬɨɜɚɧɨ ɡɚɥɟɠɧɿɫɬɶ ɦɟɯɚɧɿɡɦɿɜ 
ɭɩɪɚɜɥɿɧɧɹ ɜɿɞ ɜɩɥɢɜɭ ɡɨɜɧɿɲɧɿɯ ɱɢɧɧɢɤɿɜ. ɍɫɬɚɧɨɜɥɟɧɨ ɩɪɿɨɪɢɬɟɬɢ ɫɭɱɚɫɧɢɯ ɫɩɿɥɶɧɢɯ ɿɧɮɪɚɫɬɪɭɤɬɭɪɧɢɯ ɩɪɨɟɤɬɿɜ Єɋ ɬɚ ɨɫɨɛɥɢ-
ɜɨɫɬɿ ʀɯ ɮɿɧɚɧɫɭɜɚɧɧɹ. 
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CСОrЧОРК Ї.B. THE EU IІFRASTRUCTURE DEVELЇPMEІT MAІAGEMEІT TREІDS AІD PECULIARITIES
TСО КrЭТМХО НОКХs аТЭС ЭСО ОЯКХЮКЭТoЧ oП ЭСО EU ТЧПrКsЭrЮМЭЮrО НОЯОХopЦОЧЭ ЦКЧКРОЦОЧЭ ЭrОЧНs. IЧПrКsЭrЮМЭЮrО sОМЭors, ЦКЧКРОЦОЧЭ 

oП аСТМС Тs proЯТНОН аТЭСТЧ ЭСО sМopО oП spОМТiМКХХв НОЯОХopОН МoХХКЛorКЭТЯО poХТМТОs, КrО НОiЧОН. MКЧКРОЦОЧЭ ЦОМСКЧТsЦs НОpОЧНОЧМО 
oЧ ОбЭОrЧКХТЭТОs Тs proЯОН. PrТorТЭТОs oП ЭСО EU ЦoНОrЧ ТЧПrКsЭrЮМЭЮrО proУОМЭs КЧН pОМЮХТКrТЭТОs oП ЭСОТr iЧКЧМТЧР КrО ОsЭКЛХТsСОН. 

KОваorНs: EU, ТЧПrКsЭrЮМЭЮrО, НОЯОХopЦОЧЭ, ЭrКЧsporЭ ТЧПrКsЭrЮМЭЮrО, ЭrКЧsporЭ МorrТНor, ЧОЭаorФ, ОЧОrРОЭТМs, ЭОХОМoЦЦЮЧТМКЭТoЧs, 
poХТМв, РroаЭС, ТЧЯОsЭЦОЧЭs.

Постановка проблеми. Важливим чинником еко-
номічного зростання в епоху прискорення технологіч-
ного розвитку, формування глобальних виробничих 
мереж, посилення значення сфери послуг та інформа-
ційного забезпечення всіх процесів взаємодії економіч-
них та соціальних об’єктів становить відповідна інф-
раструктура. Як основа підтримки стійкості зв’язків, 

матеріальних та віртуальних процесів інфраструк-
тура визначає можливості суспільства накопичувати 
економічний потенціал та використовувати його для 
соціального розвитку. Сучасний стан глобальної та 
національних інфраструктур не задовольняє існуючі 
потреби промисловості, торгівлі, соціуму. Саме тому 
ООН з метою розвитку до 2030 р. визначає завдання 
розвитку міжнародної інфраструктури як одну із 
цілей глобальної спільноти, яке дасть змогу суттєво 
знизити рівень бідності, скоротити економічну нерів-

* Публікація містить результати досліджень, проведених за гран-
тової підтримки Державного фонду фундаментальних досліджень 
за конкурсним проектом 20538. 
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ність, сприятиме вирішенню екологічних проблем [1]. 
ЄС як інтеграційне об’єднання, що визначає головним 
пріоритетом свого існування підвищення конкуренто-
спроможності економіки, зайнятості та рівня життя 
населення, на протязі десятиріч формує спільну інф-
раструктурну політику, увага до якої особливо зросла 
в останні роки. Незважаючи на значні успіхи у цьому 
процесі (особливо у формуванні спільної транспортної 
політики), глобальні виклики перманентно змінюють 
інституційні засади та практичні механізми реаліза-
ції стратегії інфраструктурного розвитку, викликають 
необхідність використовувати нові адміністративні 
підходи до менеджменту інфраструктурних проектів. 
Аналіз особливостей управління інфраструктурним 
розвитком ЄС дає змогу встановити конкурентні пере-
ваги та недоліки цього процесу, тенденції трансфор-
мації, механізми подолання асиметрії та визначити 
можливості участі України в європейських інфра-
структурних процесах.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Дослід- 
ження процесів формування та розвитку глобальної 
та національних інфраструктур знаходяться у цен-
трі уваги багатьох науковців. Згідно з К. Плуж-
никовим, процеси глобалізації стали можливими 
лише в результаті інтернаціоналізації транспортної 
інфраструктури, яка створила передумови для про-
мислового виробництва і торгівлі [2]. За Н. Кравчук 
активізація інтеграційної взаємодії країн на регі-
ональному та міжконтинентальному рівнях базу-
ється на використанні та стимулюванні подальшого 
розвитку всіх існуючих видів інфраструктур [3]. Як 
зазначає К. Дорофєєва, під впливом глобалізації дер-
жавна (наднаціональна) політика повинна стимулю-
вати інвестиційні механізми розвитку інфраструк-
тури, сприяти операційній ефективності, захищати 
навколишнє середовище [4]. У дослідженні М. Бойко 
та Г. Ерфан слушно стверджується, що ЄС, «маючи 
значний транспортний потенціал та усвідомлюючи 
дану перевагу, приділяє чимало уваги розвитку своєї 
транспортної інфраструктури, розробляючи проекти, 
спрямовані на розбудову спільної транспортної сис-
теми та створення підґрунтя для розвитку інших 
секторів економіки» [5]. Т. Орєхова підкреслює зна-
чущість розвитку транснаціональних бізнес-мереж 
для формування макрорегіонального економічного 
середовища та поглиблення взаємодії між підприєм-
ницькими структурами різного рівня [6]. 

Виділення невирішених раніше частин загальної 
проблеми. Водночас більшість дослідників оцінюють 
окремі сектори інфраструктури (енергетичну, тран-
спортну, ринкову, соціальну, виробничу тощо) та 
виокремлюють чинники та передумови їх розвитку. 
Практично відсутні дослідження, в яких аналізуються 
процеси управління інфраструктурним розвитком  
як окремим напрямом діяльності Європейської Ради 
та Європейської Комісії. Фрагментарність розгляду 
(у межах окремих політик) не дає змоги в повному 
обсязі оцінити інвестиційні потреби та напрями кон-
центрації зусиль спільноти, визначити тактичні та 
стратегічні завдання.

Мета статті полягає у визначенні тенденцій та 
особливостей управління інфраструктурним розви-
тком ЄС на підставі аналізу нормативно-правових 
актів спільноти, оцінки трансформацій в транспорт-
ному, енергетичному, комунікаційному секторах; 
визначенні інвестиційних можливостей здійснення 
інфраструктурних проектів.

Виклад основного матеріалу дослідження. Про-
блема інфраструктурного розвитку ЄС була в центрі 
уваги інституцій об’єднання на протязі всього періоду 

його формування та розвитку. Європейська Рада на 
кожному засіданні (які відбуваються декілька разів  
у квартал) розглядає питання, які пов’язані з вини-
каючими проблемами (наприклад, на протязі остан-
ніх двох років це проблема міграції), та питання 
стратегічного розвитку ЄС та відповідності соціально-
економічної системи глобальним викликам. Сучасні 
завдання розвитку інфраструктури розглядаються 
у поєднанні з питаннями забезпечення зайнятості, 
зростання та конкурентоспроможності (у межах 
порядку денного Європейського семестру), клімату 
та енергетики. Найбільш амбітні інфраструктурні 
проекти в ЄС реалізуються в транспортному секторі. 

Сучасна транспортна політика ЄС передбачає реа-
лізацію двох головних проектів: формування Спіль-
ного європейського неба (Single European Sky – SES) 
та транс'європейської транспортної мережі. Обсяг 
фінансування проекту SES у 2007–2013 рр. становив 
2,1 млрд. євро, на 2014–2020 рр. – 1,6 млрд. [7]. 

Наземна транспортна інфраструктура ЄС має 
складатися з двох частин: внутрішньої струк-
тури та глобальної. Побудова внутрішньої мережі,  
яка базується на системі транспортних коридорів, 
повинна бути завершена до 2030 р. (заплановано реа-
лізацію 45 транскордонних проектів). Завершення 
формування глобальної транспортної інфраструктури  
за участю ЄС заплановано на 2050 р.

У листопаді 2013 р. розпочався новий етап реа-
лізації політики єдиного транспортного простору ЄС 
після прийняття у першому читанні Європейською 
Радою Угоди щодо реалізації програми «Інструмент 
об'єднання Європи» (Connecting Europe Facility – СЕF),  
яка продовжує формування єдиної трансєвропейської 
транспортної мережі (TEN-T) у результаті об’єднання 
автомобільних і залізних доріг, аеропортів і каналів, 
річкових і морських шляхів. Бюджет фонду стано-
вить 26,25 млрд. на 2014–2020 рр. [8]. 

Мережа буде включати дев'ять транспортних 
коридорів: два – у напрямку «Північ – Південь», 
три – у напрямку «Схід – Захід», а також чотири 
діагональних коридори. Головними маршрутами є: 
1) Балтійсько-Адріатичний коридор (автомобільний та
залізничний транспорт: від польської Верхньої Сілезії 
через Відень, Братиславу, Альпи і Північну Італію до 
узбережжя Адріатичного моря; 2) Північноморсько-
Балтійський (морський (у т. ч. Середньонімецький 
канал), автомобільний, залізничний (у т. ч. залізниця 
Rail Baltica) транспорт: Фінляндія, балтійські країни, 
Польща, Німеччина, Нідерланди, Бельгія); 3) Серед-
земноморський (автомобільний, залізничний тран-
спорт (у т.ч. високошвидкісна залізниця Ліон – Турін): 
Піренейський півострів – угорсько-український кор-
дон); 4) Східно-Середземноморський (річковий, авто-
мобільний транспорт: порти Північного, Балтійського, 
Чорного і Середземного морів); 5) Скандинавсько-
Середземноморський (автомобільний, залізничний 
транспорт: порти скандинавських країн – порти Італії 
і Мальти); 6) Рейн – Альпи (річковий, автомобільний, 
залізничний транспорт: порти Роттердама і Антвер-
пена – Генуя); 7) Атлантичний (річковий, автомобіль-
ний транспорт: португальські та іспанські атлантичні 
порти – порти Гавра і Руана); 8) Північне море – Серед-
земне море (річковий, морський транспорт: Ірландія і 
Великобританія – південь Франції); 9) Рейн – Дунай 
(річковий, автомобільний транспорт: Страсбург та 
Франкфурт (через Відень, Братиславу, Будапешт і 
Бухарест) – узбережжя Чорного моря) [9].

У грудні 2013 р. Рада міністрів транспорту ЄС 
схвалила нову конфігурацію пріоритетних проектів 
TEN-T і бюджет на їх реалізацію.
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У 2014 р. Європейське агентство трансєвропей-

ських транспортних мереж (TEN-T) було реформовано  
у Виконавче агентство по інноваціям та мережам 
(Innovation and Networks Executive Agency – INEA). 
Нова структура отримала значний обсяг обов’язків 
щодо формування інфраструктури ЄС, а саме реаліза-
цію програм не тільки в транспортній сфері, а й в енер-
гетиці та телекомунікаціях. Окрім того, агентство має 
виконувати дослідницькі завдання. Фінансування про-
ектів буде здійснюватися через програму Connecting 
Europe Facility із бюджетом 30 млрд. на 2014–2020 рр.  
До структури агентства введено програму «Гори-
зонт-2020» (бюджет – 7 млрд. на 2014–2020 рр.). 

Згідно з дослідженням Європейської Комісії,  
для реалізації всіх необхідних інфраструктурних проек-
тів на території ЄС потрібно приблизно 700 млрд. євро.  
Саме тому в 2014 р. Європейська Рада схвалила, 
по-перше, інвестиційний план вкладень в інфраструк-
турні проекти (із найбільшою часткою в транспортний 
сектор) вартістю 140 млрд. євро, по-друге, підтримала 
ініціативу Європейської комісії Shift-2-Rail, згідно  
з якою головним механізмом оновлення інфраструк-
тури залізничного транспорту є державно-приватне 
партнерство між ЄС та бізнесом, включаючи проекти 
з розвитку інтермодальних перевезень.

Другим по значущості інфраструктурним секто-
ром ЄС є енергетика. Починаючи з 2008 р. заходи 
ЄС в енергетичній сфері нерозривно пов’язані з під-
тримкою достатнього рівня енергетичної безпеки.  
У 2011 р. відбувся перший саміт ЄС, цілком присвя-
чений енергетичній політиці, на якому розглядалися 
питання енергетичної безпеки, регулювання енерге-
тичного ринку, енергетичної інфраструктури, відно-
шень із країнами-партнерами.

Саміт Європейської Ради 2013 р. прийняв кон-
цептуальні рішення щодо енергетичної інфра-
структури, які націлено на підтримку конкуренто- 
спроможності об’єднання, створення робочих місць, 
стимулювання економічного зростання. Результатом 
саміту став комплекс заходів, який включив чотири 
напрями [10]: 1) формування спільного енергетичного 
ринку на підставі інституціональної підтримки та вдо-
сконалення мережевої інфраструктури, яка об’єднує 
національні ринки; 2) стимулювання інвестицій  
у «нову та умну енергетичну інфраструктуру»,  
у т. ч. формування проектів «спільного інтересу», 
державна підтримка проектів інфраструктурного 
характеру; 3) диверсифікація енергетичного поста-
чання; 4) підвищення рівня енергоефективності.

Важливим механізмом управління інфраструк-
турним розвитком енергетики ЄС необхідно вважати 
запроваджені з 2013 р. проекти «спільного інтересу». 
Головною вимогою включення до списків програми 
та отримання різного роду підтримки є підтвер-
дження значущості як мінімум для двох країн-чле-
нів, сприяння інтеграції національних ринків, поси-
лення конкуренції, підвищення безпеки постачання, 
зниження обсягів викидів парникових газів. Про-
екти реалізуються на території ЄС, країн Енергетич-
ного співтовариства, Алжиру, Азербайджану, Грузії, 
Ізраїлю, Туреччини. У 2013 р. до програми уві-
йшли 248 проектів (140 – транспортування електро-
енергії; біля 100 проектів – у газовий галузі та ін.). 
Завданням програми є зниження адміністративних 
витрат, які досягаються за рахунок скорочення обся-
гів та прискорення процедур ліцензування на наці-
ональному рівні, та надання фінансової підтримки 
у вигляді субсидій «Інструменту об'єднання Європи» 
(до 5,85 млрд. до 2020 р.) та пільгових позик Євро-
пейського інвестиційного банку.

Список проектів «спільного інтересу» оновлю-
ється кожні два роки за допомогою регіональних 
груп, які вибирають ключові проекти з 10-річного 
плану розвитку мереж (EU network development 
plan), який також оновлюється кожні два роки.

У листопаді 2015 р. було затверджено новий перелік, 
який складається з 108 проектів у галузі електроенер-
гетики, 77 – газових, семи – нафтових, а також трьох 
проектів Smart Grid. У список включені такі проекти,  
як розширення Південнокавказького трубопроводу, 
Трансанатолійський трубопровід (TANAP), Трансадрі-
атичний трубопровід (ТАР), інтерконнектор Греція –  
Болгарія (IGB), а також Транскаспійський трубопро-
від. Особливе значення для забезпечення стійкості 
постачання, на думку експертів Європейської Комі-
сії, мають проекти газопроводу Tesla (протяжність 
1300–1400 км від Туреччини через Грецію, Македо-
нію, Сербію, Угорщину до хаба Баумгартен в Австрії) 
та Eastring (Болгарія – Словаччина) [11]. 

У 2014 р. Європейська Рада підтримала Євро-
пейську стратегію енергобезпеки (EESS), яка була 
підготовлена Європейською Комісією. Згідно із цим 
документом, тактичним завданням ЄС у сфері енер-
гетичної інфраструктури є розвиток її транскордон-
ної частини з метою включення всіх країн об’єднання 
до спільних газо- та електромереж. Стратегічним 
завданням є побудова конкурентоздатної інфраструк-
тури на підставі використання безпечних та стійких 
технологій. У зв’язку з виникненням нових викликів, 
пов’язаних із можливістю дестабілізації постачання 
газу через газотранспортну систему України, в ЄС був 
розпочатий процес формування «надзвичайної інфра-
структури» в енергетиці, яка має забезпечити швидку 
диверсифікацію джерел постачання енергії.

Значні досягнення ЄС у просуванні до спільного 
енергетичного ринку супроводжуються зберіганням 
і навіть накопиченням фундаментальних проблем, 
серед яких: «закритість» електромереж деяких дер-
жав (Кіпр, Естонія, Ірландія, Італія, Литва, Латвія, 
Польща, Португалія, Румунія, Іспанія, Великобри-
танія, Мальта фактично не мають з’єднань із мере-
жами країн-сусідів); монополізм постачальників газу 
(Болгарія, Естонія, Фінляндія, Латвія, Литва, Сло-
ваччина); високі оптові ціни на енергетичні ресурси 
(порівняно з США ціни на електроенергію в ЄС вищі 
на 30%, на 100% – на газ); 94% перевезень зале-
жать від нафтопродуктів, з яких 90% імпортується. 
Крім того, необхідно враховувати, що інвестиційні 
потреби галузі оцінюються в 200 млрд. на рік. 

Комунікаційний сектор визнається в ЄС третім 
по значущості напрямом розбудови інфраструктури 
зростання. Стратегія розвитку цифрової економіки 
включає реалізацію програми формування інтегрова-
ного електронно-телекоммунікаційного ринку, подо-
лання «цифрового розриву» між країнами, впрова-
дження цифрових інновацій у промисловості та сферу 
послуг. Увага до проривних цифрових технологій 
пов’язана з усвідомленням їх значущості для підви-
щення рівня конкурентоспроможності європейської 
економіки. На засіданні Європейської Ради у жов-
тні 2013 р. була підкреслена важливість формування 
нормативно-правового забезпечення процесів реалі-
зації Цифрового порядку денного для Європи, залу-
чення інвестицій у цей сектор, прискорення реалізації  
проекту «З’єднаний континент», завершення форму-
вання єдиного цифрового ринку.

Перелічені вище напрями розвитку інфраструк-
тури (транспорт, енергетика, цифрова економіка) 
підтримуються окремими програмами та проектами. 
Однак слід зазначити, що значний внесок у розвиток 
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інфраструктури ЄС опосередковано роблять програми, 
які реалізуються в межах інших політик. Фактично 
всі види діяльності, які пов’язані із здійсненням інно-
ваційної, сільськогосподарської, регіональної, соці-
альної політик містять елементи, які націлено на фор-
мування інфраструктурних елементів розвитку. 
Подібне поєднання «жорстко» відокремлених програм 
удосконалення інфраструктури з тими, що направлені 
на вирішення інших проблем соціально-економічного 
зростання, забезпечує синергетичний ефект і підтри-
мує потенціал спільного господарства. 

Висновки. Таким чином, розвиток інфраструк-
тури ЄС є важливим напрямом регулювання та управ-
ління Європейської Ради та Європейської Комісії, які 
здійснюються в межах спеціальних політик. Головні 
спільні інфраструктурні проекти ЄС реалізуються 
в транспортному, енергетичному та комунікаційному 
секторах, інші спільні політики ЄС обов’язково вклю-
чають інфраструктурний складник і, таким чином, 
сприяють накопиченню інфраструктурних переваг. 
Стратегії інфраструктурного розвитку окремих секто-
рів формуються під впливом зовнішніх та внутріш-
ніх чинників і переглядаються негайно в разі зрос-
тання ризиків невиконання інфраструктурою свого 
базового призначення. Головним механізмом розви-
тку є поєднання можливостей спільного та національ-
них бюджетів, інвестиційних фондів та використання 
інструментів державно-приватного партнерства.
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